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INLEIDING 
 
 
Op 21 mei 1919 kopte het dagblad De TelegraafΥ ά9Ŝƴ ƴƛŜǳǿŜ ǾƭƛŜƎǘǳƛƎŦŀōǊƛŜƪΦ CƻƪƪŜǊ voor 
!ƳǎǘŜǊŘŀƳ ōŜƘƻǳŘŜƴΦέ Lƴ ƘŜǘ ōŜǘǊŜŦŦŜƴŘŜ ŀǊǘƛƪŜƭ ƪƻƴ ƳŜƴ ƭŜȊŜƴ Řŀǘ ƛƴ !ƳǎǘŜǊŘŀƳ ŜŜƴ 
nieuwe vliegtuigfabriek zou worden opgericht als resultaat van de samenwerking tussen de 
uit Duitsland teruggekeerde vliegtuigbouwer Anthony Fokker en Henri Wijnmalen, directeur 
van de tijdens de Eerste Wereldoorlog in de hoofdstad gevestigde N.V. Nederlandsche Auto-
mobiel- Ŝƴ ±ƭƛŜƎǘǳƛƎŦŀōǊƛŜƪ ά¢ǊƻƳǇŜƴōǳǊƎέΦ 5ŜȊŜ ƭŀŀǘǎǘŜ ŦƛǊƳŀ ǿŀǎ ƛƴ ŘŜ ƻƻǊƭƻƎǎƧŀǊŜƴΣ ǿŀŀǊ-
in ons land neutraal was, met steun van het Rijk opgezet om de militaire vliegdiensten van 
leger en vloot van vliegtuigen te voorzien. In het laatste oorlogsjaar had Trompenburg van 
het Munitiebureau, dat alle militaire opdrachten bij de Nederlandse industrie namens de 
regering coördineerde, grote orders voor de levering van vliegtuigen en motoren gekregen. 
Door gebrek aan kennis en ervaring, maar vooral door de onmogelijkheid om aan de juiste 
materialen en grondstoffen te komen, raakte het productieprogramma echter ernstig ver-
traagd. Ten tijde van de wapenstilstand van 11 november 1918 was nog nauwelijks iets gele-
verd en ook in de daarop volgende maanden veranderde dat beeld weinig. 
Anthony Fokker had tijdens de oorlog vanuit zijn vliegtuigfabriek in Schwerin duizenden 
vliegtuigen geleverd aan het Duitse en Oostenrijkse leger. De wapenstilstand maakte hier 
een abrupt einde aan. Begin 1919 keerde Fokker naar zijn vaderland terug en vervoerde zijn 
onverkochte voorraad gevechtsvliegtuigen ς op dat moment de beste ter wereld ς per trein 
naar Amsterdam. De fabrieksdirecteur Wijnmalen die niet in staat was de bestelde vliegtui-
gen aan de staat te leveren en de naar ons land teruggekeerde Fokker die met een grote 
partij onverkochte vliegtuigen zat, vonden elkaar in een voor de hand liggende overeen-
komst. Die hield in dat Fokker zijn vliegtuigen aan Trompenburg zou verkopen die op deze 
wijze goed materieel kon leveren aan de Nederlandse militaire vliegdiensten. Daarvoor was 
uiteraard de medewerking van de klant nodig en de overheid was niet onmiddellijk genegen 
hieraan mee te werken. Fokker was in de oorlog namelijk tot Duitser genaturaliseerd en zijn 
vliegtuigen waren onttrokken aan het door Duitsland overeenkomstig de wapenstilstands-
voorwaarden aan de geallieerden over te dragen oorlogsmaterieel. Aan de andere kant was 
het vooruitzicht op de totstandkoming van een vliegtuigindustrie gebaseerd op de kennis en 
ervaring van Fokker voor de regering ook een belangrijk punt van overweging.  
Fokker stichtte op 21 juli 1919 zijn onderneming onder de naam N.V. Nederlandsche Vlieg-
tuigenfabriek, om zodoende zijn naam niet al te duidelijk aan zijn firma te koppelen. Van een 
fusie met Trompenburg was evenwel geen sprake, wel van een overeenkomst tot levering 
van vliegtuigen. Hierover werd de Tweede Kamer in augustus 1919 summier geïnformeerd. 
Maar ondertussen was duidelijk dat de militairen, nu de krijgsmacht terugkeerde naar de 
vredesomvang, het met minder vliegtuigen moesten stellen. Bovendien besloot Trompen-
burg in januari 1920 zich geheel uit de vliegtuigindustrie terug te trekken. Uiteindelijk bestel-
den de militaire vliegdiensten in de loop van 1920 rechtstreeks bij Fokker hun vliegtuigen, zij 
het in kleiner aantal dan de bestelling bij Trompenburg was geweest. 
De hele gang van zaken was nogal schimmig; de militaire ministers waren in die tijd niet erg 
scheutig met informatie over hun wapenaankopen. Zeker toen duidelijk werd dat aan Trom-
penburg een aanzienlijke schadevergoeding moest worden betaald, werd de minister van 
Oorlog in de Kamer stevig aan de tand gevoeld. Uiteindelijk onderzocht een parlementaire 
commissie van vijf leden de hele gang van zaken rond de overname van de vliegtuigcontrac-
ten met Trompenburg door Fokker en bracht daarover in mei 1922 verslag uit. Daaruit bleek 
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dat de situatie niet de schoonheidsprijs verdiende, maar dat deze vooral het gevolg was van 
de moeilijke positie waarin Trompenburg zich in de oorlogsjaren bevond. 
Ondertussen was het Fokker gelukt de Nederlandse markt voor vliegtuigen in handen te krij-
gen. Tot 1919 bestond die markt alleen uit militaire vliegtuigen, maar in 1919 was dankzij de 
Eerste Luchtverkeer Tentoonstelling Amsterdam (ELTA) en de oprichting van de Koninklijke 
Luchtvaart Maatschappij voor Nederland en Koloniën (KLM) ook de burgerluchtvaart op 
gang gekomen. ELTA-organisator, luitenant Albert Plesman kreeg de leiding over het KLM-
bedrijf en spoedig werd Fokker ook zijn leverancier van een lange serie verkeersvliegtuigen, 
waarmee de KLM baanbrekend pionierswerk verrichtte. Tot aan de Tweede Wereldoorlog 
wist de Fokkerfabriek telkens weer ς al dan niet met een zekere lobby bij de overheid ς haar 
vliegtuigen te verkopen aan de drie Nederlandse militaire vliegdiensten: van het leger, de 
marine en het Oost-Indische Leger, het KNIL. Deze laatste had overigens sterk de neiging om 
in de Verenigde Staten vliegtuigen te kopen en de marine moest van Fokkers vliegboten 
niets hebben. Het was dus vooral de LVA van het Nederlandse leger dat vrijwel al zijn vlieg-
tuigaankopen bij Fokker (moest) doen. 
Deze literatuurstudie heeft tot doel ter gelegenheid van het honderdjarig bestaan van de 
Fokkerfabriek stil te staan bij die merkwaardige gebeurtenissen in 1919 en 1920 waarbij 
Fokker in één klap vrijwel de gehele Nederlandse militaire en civiele vliegtuigmarkt verover-
de. Om de militaire vliegtuigmarkt in Nederland anno 1919 goed te kunnen begrijpen, volgt 
eerst een overzicht van de voorziening van vliegtuigen en hun motoren voor de militaire 
vliegdiensten gedurende de oorlogsjaren 1914-1918. Vervolgens passeren de gebeurte-
nissen in 1919 en 1920 gedetailleerd de revue. Ten slotte volgt in vogelvlucht hoe Fokker in 
het Interbellum zijn positie als marktleider trachtte te handhaven. 
 

 
 
Het meest succesvolle Fokkervliegtuig dat aan alle drie Nederlandse militaire vliegdiensten werd geleverd 
was de Fokker C.V, waarvan hier een formatie van toestellen van de LVA eind jaren twintig. ό!ƭƭŜ ŦƻǘƻΩǎ Ǿƛŀ 
het Nederlands Instituut voor Militaire Historie (NIMH) en Wikipedia. 
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1. De Nederlandse (militaire) vliegtuigmarkt tot 1918 
 
 
In de jaren voor de Eerste Wereldoorlog was er van een echte vliegtuigmarkt in Nederland 
nog nauwelijks sprake. Nadat de Belgische graaf Charles de Lambert op 27 juni 1909 te 
Etten-Leur met een Wright-tweedekker als eerste in ons land een vliegdemonstratie had ge-
geven, bouwden verschillende waaghalzen in ons land een vliegtuig om voor een groot 
publiek hun kunsten te vertonen. De enorme belangstelling voor dit soort vliegvertoningen 
verflauwde echt al weer na een paar jaar. Daarentegen werd op 1 juli 1913 op Soesterberg 
de Luchtvaartafdeeling (LVA) van het Nederlandse leger opgericht met een door Marinus van 
Meel gebouwd vliegtuig, de Brik, als eerste oefenvliegtuig. Voor verdere vliegtuigaankopen 
ǿŀǎ ƻǇ ŘŜ ōŜƎǊƻǘƛƴƎ ǾƻƻǊ мфмо ŜŜƴ ōŜŘǊŀƎ Ǿŀƴ ấ ммнΦплл ǳƛǘƎŜǘǊƻƪƪŜƴΦ 5Ŝ ŎƻƳƳŀƴŘŀƴǘ-
LVA, kapitein Hendrik Walaardt Sacré, mocht voor dit doel in het buitenland vliegtuigen 
aanschaffen, want in Nederland was geen producent van militaire vliegtuigen aanwezig. Hij 
vertrok in april 1913 samen met luitenant Floris van Heijst, Nederlands eerste militair met 
een vliegbrevet, en ir. John Rozendaal, een in Berlijn woonachtige luchtvaartdeskundige, 
naar Frankrijk op zoek naar geschikte vliegtuigen. Frankrijk was op dat moment het belang-
rijkste land op luchtvaartgebied en er waren talloze vliegtuigbouwers met vliegscholen 
actief. Na een rondgang van een maand langs de Franse fabrieken viel de keuze op de 
Farman HF20 tweedekker. Dit toestel was juist door Henri Farman ontworpen als een 
tweepersoons verkenner met een 80pk-motor aan de achterzijde van de passagiersgondel, 
zodat de bemanning voor het doen van verkenningen een goed uitzicht had. De maximum-
snelheid van dit toestel bedroeg 105 km/u. Na ruggespraak met minister van Oorlog Nicolaas 
Bosboom werden in juli drie van deze vliegtuigen voor een bedrag van FFr 76.095 (toen gelijk 
aan ấ оуΦлллύ besteld bij de Société Henri et Maurice Farman te Billancourt voor aflevering in 
september 1913.1 
 

 
 
Een nieuw in Frankrijk aangekocht Farman HF20-toestel in hangar 4 op Soesterberg. 

 
1 R. de Winter, Leven voor de luchtvaart, Hendrik Walaardt Sacré 1873-1949 (Den Haag 1992) 66. 
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In mei 1914 toog opnieuw een commissie van de LVA naar de Farmanfabriek om met het 
geld van de begroting-1914 opnieuw vliegtuigen te kopen. Nu vergezelde Henri Wijnmalen 
de delegatie. Deze 25-jarige Zeeuw had in 1910 bij de broeders Farman te Etampes leren 
vliegen en was goed thuis in de Franse luchtvaartwereld. Hij was op Soesterberg een jaar 
lang vlieginstructeur bij de Maatschappij voor Luchtvaart van zijn oom Jacob Frederik Ver-
wey. Eind 1911 trad hij kortstondig in dienst van de Duitse Oertz Flugzeug AG en begon hij 
zich meer commercieel in de luchtvaart interesseren. In mei 1912 vestigde hij zich in het 
Belgische Messelbroek, waar hij onder meer contact kreeg met vliegtuigbouwer Léon de 
Brouckère uit Herstal. Na twee jaar in Duitsland en België te hebben verbleven, keerde hij in 
december 1913 terug naar Nederland. Op 19 december 1913 richtte hij zich met een rekest 
tot de minister van Oorlog waarin hij zijn plannen tot oprichting van een vliegtuigfabriek 
binnen de Stelling van Amsterdam ontvouwde en hoopte dat het Rijk hem de levering zou 
toevertrouwen van vliegtuigen die aan de eisen van prijs en kwaliteit voldeden. Na geadvi-
seerd te zijn door de LVA en de Generale Staf liet minister Bosboom Wijnmalen op 14 
februari 1914 weten dat het Rijk de oprichting van een vliegtuigfabriek van belang achtte. 
Het militaire departement was bereid bestellingen te doen of reparaties op te dragen als de 
fabriek in staat zou blijken vliegtuigen te bouwen volgens de eisen van het leger. Bovendien 
mochten deze niet achterblijven bij buitenlands fabricaat en tegen dezelfde prijs en levertijd 
als in het buitenland.2  
 

 
 
Henri Wijnmalen als een der eerste vliegers in Nederland. 

 
Een en ander was voor de chef van de Generale Staf reden om te minister te adviseren niet 
in te gaan op het verzoek van de Raad van Toezicht op de Artillerie Inrichtingen dat bedrijf te 
belasten met het onderhouden en het herstellen van vliegtuigen van de LVA, die zelf al over 

 
2 Nationaal Archief 2.13.85, inv. 47: Minister van Oorlog aan Wijnmalen, 14 februari 1914, IIe Afd. nr. 84. 
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een eigen technische werkplaats beschikte. Mochten de werkzaamheden te ingewikkeld zijn, 
dan kon de LVA terugvallen op Wijnmalens bedrijf.3 
Met de gebroeders Farman had Wijnmalen op 14 februari 1914 een overeenkomst gesloten 
waarbij hij zich verzekerde van de licentierechten en het agentschap van de Farman-vlieg-
tuigen in Nederland en zijn koloniën. Op 31 maart 1914 stichtte bij de Amsterdamse notaris 
Van den Helm zijn firma N.V. Nederlandsche Vliegtuigenfabriek met de bedoeling op een ter-
rein naast het vliegkamp van de LVA te Soesterberg vliegtuigen te bouwen of te repareren. 
Vooruitlopend op de bouw van zijn fabriek plaatste Wijnmalen vast enige vliegtuigkisten op 
dat terrein. Als president-commissaris van de nieuwe firma trad steenkolenmagnaat Frits 
Fentener van Vlissingen op en De Brouckère werd commissaris, zodat Wijnmalen met ingang 
van 26 maart 1914 ook de Nederlandse verkooprechten bezat van diens ς eveneens op 
Farmans gebaseerde ς vliegtuigen. Met name het Oost-Indisch Leger deed zaken met De 
Brouckère.4 
Het resultaat van het tweede bezoek aan de Farmanfabriek was dat op 6 mei 1914 een 
contract tot stand kwam voor de levering van zes iets grotere Farman HF22-vliegtuigen en 
een voorraad reservedelen voor een bedrag van FFr 178.200 (ấ 89.100). Twee toestellen met 
60pk-motoren zouden in twee maanden tijd geleverd worden, de vier met 80pk-motoren na 
drie maanden.5 De eerste twee toestellen arriveerden op 28 juli per spoor op Soesterberg. 
Overal in Europa heerste op dat moment al mobilisatiekoorts vanwege de dreigende oorlog. 
Vreeburg en Wijnmalen werden daarom weer naar Parijs gestuurd om de aflevering van de 
overige vier toestellen te bespoedigen. Zij meldden op 29 juli twee toestellen te hebben 
ƻƴǘǾŀƴƎŜƴ Ŝƴ ŘŀƴƪȊƛƧ ŜŜƴ ŘƻƻǊ ŘŜ DŜƴŜǊŀƭŜ {ǘŀŦ ǾŜǊǎǘǊŜƪǘ ƪǊŜŘƛŜǘ Ǿŀƴ ấ нлΦллл ƪƻƴ ƘŜǘ 
transport snel worden geregeld. Op 1 augustus, de eerste mobilisatiedag in Nederland en 
.ŜƭƎƛšΣ ǘŜƭŜƎǊŀŦŜŜǊŘŜ ±ǊŜŜōǳǊƎ Řŀǘ ƘŜǘ ŜŜǊǎǘŜ ǾƭƛŜƎǘǳƛƎ ƳŜǘ ŘŜ ǊŜǎŜǊǾŜŘŜƭŜƴ Ωǎ ŀǾƻƴŘǎ ƛƴ 
Roosendaal zou aankomen. Ook het tweede toestel dat nog in België onderweg was kon nog 
net op tijd voor het sluiten van de grenzen wegens de oorlogstoestand ons land bereiken.6 
 

 
 
Een Farman HF22 op Soesterberg, hier bij wijze van proef uitgerust met een Madsen-mitrailleur. 

 
3 Collectie NIMH, doos LVA 1914: CGS aan minister van Oorlog, 28 juli 1914, no. 1726. 
4 F. Gerdessen, N. Geldhof en H.J. Hazewinkel, Spyker. De eerste Nederlandse vliegtuigfabriek, 3; K.J. Sijsling, De 
pioniersjaren van de Nederlandse luchtvaart, 40-51. 
5 NA 2.13.85, inv. 95: Contract nr. 131. 
6 NIMH, Dagboek Walaardt Sacré, 1 en 2 augustus 1914. 
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Deze bliksemactie leverde Vreeburg zijn benoeming op tot Chef van de Technische Dienst 
van de LVA. Hij zou tot na het einde van de oorlog een steeds omvangrijker wordend tech-
nisch bedrijf onder zijn hoede hebben, totdat hij begin 1919 naar een soortgelijke betrekking 
vertrok bij de Vliegafdeeling van het Oost-Indisch Leger. Wijnmalen keerde half augustus in 
Nederland terug en begon onmiddellijk plannen te maken om Farmans in Nederland te gaan 
bouwen nu de Franse overheid beslag had gelegd op de twee nog in aanbouw zijnde 
vliegtuigen en het niet waarschijnlijk was dat het neutrale Nederland verder nog bij de oor-
logvoerende landen vliegtuigen kon kopen. 
 
Wijnmalen begint de vliegtuigbouw 
Terwijl de architect bezig was de bouw van Wijnmalens fabriek voor te bereiden, kreeg Wijn-
malen van de legerleiding het dringende advies zijn bedrijf binnen de veilige Stelling van 
Amsterdam onder te brengen als hij militaire vliegtuigen voor het Rijk wilde bouwen. Hij ging 
op zoek naar een geschikte bedrijfsruimte en vond deze op de bovenverdieping van de NV 
LƴŘǳǎǘǊƛŜŜƭŜ aŀŀǘǎŎƘŀǇǇƛƧ ά¢ǊƻƳǇŜƴōǳǊƎέ ŀŀƴ ŘŜ !ƳǎǘŜǊŘŀƳǎŜ !ƳǎǘŜƭŘƛƧƪΦ 5ŜȊŜ ŦŀōǊƛŜƪ Ǿŀn 
rij- en voertuigen, waaronder ook de Gouden Koets, was in 1898 gesticht door de gebroe-
ders Hendrik Jan en Jacobus Spijker, die een jaar later ook automobielen gingen produceren 
ƻƴŘŜǊ ŘŜ ƴŀŀƳ ά{ǇȅƪŜǊέΦ aŜǘ ƘŜǘ ǳƛǘōǊŜƪŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ ƻƻǊƭƻƎ ǿŀǎ ŘŜ ǾǊŀŀƎ ƴŀŀǊ ŘŜ dure en luxe 
Spyker-ŀǳǘƻΩǎ ǎǘŜǊƪ ǾŜǊƳƛƴŘŜǊŘΣ ǿŀŀǊƻǇ ŘŜ aandeelhouders eind 1914 besloten hun aande-
len over te doen aan een financiële combinatie rond de reeds genoemde Frits Fentener van 
Vlissingen. Deze bracht op 15 februari 1915 een fusie tot stand tussen Wijnmalens vliegtuig-
fabriek en Trompenburg onder de naam N.V. Nederlandsche Automobiel- en Vliegtuigfabriek 
ά¢ǊƻƳǇŜƴōǳǊƎέΦ ¢ǊƻƳǇŜƴōǳǊƎ-directeur E.J. Langelaan kreeg ontslag en Wijnmalen trad op 
als directeur van de nieuwe firma Trompenburg.7 
Wijnmalen begon zijn bedrijf in Amsterdam in oktober 1914 met 24 medewerkers, onder wie 
de van Farman afkomstige Fransman Henri Vannehard die als constructeur fungeerde. Ook 
wierf Wijnmalen personeel onder de Belgische vluchtelingen die onder andere werkzaam 
warŜƴ ƎŜǿŜŜǎǘ ōƛƧ ŘŜ !ƴǘǿŜǊǇǎŜ ƳƻǘƻǊŜƴŦŀōǊƛŜƪ άaƛƴŜǊǾŀέΦ Na de fusie werd de fabriekshal 
belangrijk uitgebreid en gemoderniseerd; het vloeroppervlak steeg van 21.000 naar 35.000 
m2 in 1918. 
Op voorstel van Walaardt Sacré stemde de minister er op 27 november 1914 mee in dat het 
contract met Farman voor de laatste twee HF22 vliegtuigen werd geannuleerd en zo kon de 
order voor beide vliegtuigen aan Wijnmalen worden opgedragen. Het contract voor deze 
twee toestellen kwam op 31 december 1914 tot stand. De motoren werden uit de voorraad 
van Soesterberg geleverd en de Artillerie Inrichtingen aan de Hembrug kon goede houten 
schroeven vervaardigen. Al spoedig werd duidelijk dat het importeren van grondstoffen voor 
de vliegtuigbouw in Nederland, zoals speciale ijzer- en houtsoorten, op grote problemen 
stuitte. Wijnmalen schreef op 17 maart 1915 aan Opperbevelhebber van Land- en Zeemacht 
(OLZ) Cornelis Snijders dat grondstoffen sneller beschikbaar konden zijn, indien de daarmee 
vervaardigde vliegtuigen of vliegtuigdelen ook geëxporteerd konden worden naar oorlog-
voerende landen. Maar Snijders wenste hieraan echter vanwege onze neutraliteit op geen 
enkele wijze mee te werken.8 Uiteindelijk konden met grote moeite kleine partijen materiaal 
op de kop worden getikt. Op 27 mei 1915 kreeg Wijnmalen een vervolgorder voor zeven 
toestellen die, net als de eerste twee, alle in 1915 werden afgeleverd. Een tweede vervolg-

 
7 Gerdessen e.a., Spyker, 1-4. 
8 NA 2.13.70, inv. 322: OLZ aan Wijnmalen, 20 maart 1915, O.V.I. nr. 18140 (GS nr. 2873). 
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order voor nogmaals vier toestellen werd op 13 oktober 1915 geplaatst en in 1916 afgele-
verd. Aan de marine ς die op Soesterberg een eigen detachement voor de opleiding van 
marinevliegers had ς leverde de firma Trompenburg eveneens vier toestellen, zodat de 
totale productie zeventien Farmans bedroeg. De eerste twee toestellen kostten nog ấ тΦрлл 
per stuk, exclusief motor en schroef, maar bij de vervolgbestellingen was de stuksprijs 
ƎŜǎǘŜƎŜƴ ǘƻǘ ấ уΦлллΦ ±ŜǊŘŜǊ ōƻǳǿŘŜ ŘŜ ¢ŜŎƘƴƛǎŎƘŜ 5ƛŜƴǎǘ Ǿŀƴ ŘŜ [±! ƻǇ {ƻŜǎǘŜǊōŜǊƎ ƛƴ 
1916 nog twee toestellen op uit de resten van inmiddels verongelukte toestellen.9 
 

Een bij Trompenburg in licentie ge-
bouwde Farman HF22 gereed om 
per Spyker-auto naar Soesterberg 
te worden vervoerd. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Weliswaar konden nu in Nederland vliegtuigen worden gebouwd, maar de levering van de 
motoren was niet eenvoudig. In Nederland was geen fabriek in staat of geïnteresseerd in de 
(licentie)fabricage van vliegtuigmotoren, omdat het niet rendabel was de enorme investe-
ring in kennis en machinerie terug te verdienen met de verwachte kleine bestelseries.  Met 
het oog op de bouw van Farmans bij Trompenburg lukte het begin 1915 bij de Franse 
Gnome-fabriek elf 80pk-motoren te bestellen die in augustus en september arriveerden en 
in de Trompenburg-Farmans werden ingebouwd. In juni 1915 drong de commandant LVA er 
bij de minister op aan, nu Frankrijk nog bereid leek deze motoren te leveren, ook de uit de 
begroting-1916 aan te schaffen serie van zestien motoren terstond te kopen. Met instem-
ming van de minister werden deze motoren in juli bij Gnome besteld, maar ondervond tal 
van moeilijkheden zoals vertraging bij de uitvoervergunning en problemen met contra-
leveranties. De aan het Gezantschap te Parijs verbonden luitenant-vlieger Jacques Labou-
chère, die ook had toegezien op de levering van de eerste bestelling, kon pas in januari 1916 
melden dat de aankoop rond was. Hij keurde in februari acht van deze motoren die in maart 
op Soesterberg aankwamen. De andere acht motoren konden wegens ontbrekende carters 
niet meer worden geleverd.10 
 
Oprichting van het Munitiebureau 
De hier beschreven problemen met de levering van militaire goederen deed zich overal in de 
krijgsmacht voor en wel in het bijzonder ten aanzien van de munitievoorziening. De militaire 
werkplaatsen van de Artillerie Inrichtingen konden de grote vraag niet aan, maar voor het 
inschakelen van de civiele industrie in Nederland waren totaal geen economische noodmaat-

 
9 Gerdessen e.a., Spyker, 13-16. 
10 CΦ DŜǊŘŜǎǎŜƴΣ Ψ5Ŝ ƳƻǘƻǊŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ [±! ƛƴ ŘŜ 9ŜǊǎǘŜ ²ŜǊŜƭŘƻƻǊƭƻƎΩΣ Luchtvaartkennis 55 (2006) (3) 118-119. 
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regelen voorbereid. Minister Bosboom richtte daarom op 30 juni 1915 binnen het depar-
tement van Oorlog het Munitiebureau op om coördinerend op te treden bij het plaatsen van 
militaire orders bij de Nederlandse bedrijven. Tot voorzitter van het Munitiebureau werd de 
reserveofficier der artillerie prof. Louis Anne van Roijen benoemd en hij werd bijgestaan 
door een team van deskundigen. Hoewel het Munitiebureau zich in eerste instantie bezig-
hield met de munitieproductie, kwam in de loop van 1916 ook de vliegtuigproductie onder 
haar hoede. In New York opende het Munitiebureau in december 1915 een Nederlands 
inkoopbureau dat moest trachten de hand te leggen op benodigde grondstoffen voor de 
militaire productie bij de Nederlandse industrie. Ook in Zweden was een permanente 
vertegenwoordiging van het Munitiebureau aanwezig die daar goede diensten verrichtte, 
onder andere voor de aankoop van Zweedse vliegtuigmotoren, waarover later meer.  
 
Aanschafpogingen in Frankrijk 
Met de wetenschap dat de levering van vliegtuigmotoren opdroogde en de Farman-vlieg-
tuigen snel verouderden, besloot de legerleiding in 1916 dat Trompenburg verder geen Far-
mans meer moest bouwen. In mei rapporteerde Walaardt Sacré aan generaal Snijders dat 
hem uit verschillende bronnen was gebleken dat de oorlogvoerende landen inmiddels niet 
langer vliegtuigen voor alle taken gebruikten, maar deze met gespecialiseerd materieel 
uitvoerden. Daarbij maakte hij onderscheid tussen verkenningsvliegtuigen, vliegtuigen voor 
artilleriewaarneming, gevechtsvliegtuigen (vliegtuigjagers) en bombardementsvliegtuigen, 
allemaal met de nodige bewapening en uitrusting. Zijn conclusie was dat de Farmans alleen 
nog geschikt waren voor artilleriewaarneming en de opleiding van vliegers en waarnemers.11 
Bovendien had Labouchère vanuit Parijs laten weten dat de Franse regering mogelijk de 
levering van moderne vliegtuigen zou goedkeuren. Minister Bosboom reageerde prompt en 
verzocht via zijn collega van Buitenlandse Zaken de Fransen om levering van vijf Caudron-
ǾŜǊƪŜƴƴŜǊǎ όǾƻƻǊ ấ трΦлллύΣ ǾƛƧŦ bƛŜǳǇƻǊǘ-jachtvlƛŜƎǘǳƛƎŜƴ όấ рлΦлллύ Ŝƴ ŀŎƘǘ Dƴƻme-reserve-
ƳƻǘƻǊŜƴ Ǿŀƴ ул Ǉƪ όấ слΦлллύΦ12 
 

 
 
Dit Nieuport 17-jachtvliegtuig werd in 1917 in Frankrijk besteld, maar arriveerde pas in juni 1918. 

 
Doordat de Fransen echter een tegenprestatie met schepen eisten die Nederland gelet op de 
neutraliteit niet kon toezeggen, zou het tot februari 1917 duren dat deze bestelling kon 

 
11 NA 2.13.85, inv. 50: C-LVA aan OLZ van 2 mei 1916, nr. 800 Geheim. 
12 Ibid, Minister van Oorlog aan minister van Buitenlandse Zaken van 23 mei 1916, Geh. Litt. Q.73. 
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worden vrijgegeven. Toen Roemenië als bondgenoot wegviel, konden aan deze bestelling 
nog vijf Nieuports met 110pk-motor en twaalf 80pk-motoren worden toegevoegd. Dit alles 
werd vervolgens naar de Spaanse havenstad Vigo vervoerd om het op 31 oktober 1917 met 
het s.s. Rhea naar Nederland te verschepen. De Britse marine hield dit schip onderweg 
echter aan en bracht het op naar Gibraltar en na vrijgave van het schip kwam de lading 
vliegtuigmaterieel uiteindelijk pas op 24 juni 1918 op Soesterberg aan.13 
 
Aanschaffingen in de Verenigde Staten 
De marine had een even teleurstellende ervaring met het kopen van vliegtuigen in de op dat 
moment nog neutrale Verenigde Staten. In navolging van het KNIL dat in mei 1915 daar bij 
de fabriek van Glenn L. Martin twee drijvervliegtuigen had gekocht, zond de marine in dat 
najaar ook een delegatie naar Amerika. In juni 1915 had de minister van Marine de Kamer 
laten weten dat hij voor de watervliegopleiding dringend zes drijvervliegtuigen nodig had en 
ŘŀŀǊǾƻƻǊ ŜŜƴ ŀŀƴǾǳƭƭŜƴŘ ōŜŘǊŀƎ Ǿŀƴ ấ мнлΦллл ƻǇ ŘŜ ōŜƎǊƻǘƛƴƎ ƘŀŘ ƎŜȊŜǘΦ hƳŘŀǘ dergelijke 
vliegtuigen nog niet in Nederland gemaakt werden, zou hij een commissie naar de Verenigde 
Staten sturen om een keuze te maken. De feitelijke aanschaf zou dan door Trompenburg 
worden verricht, hetgeen eind 1915 in een overeenkomst werd vastgelegd. Bovendien 
bevatte de aanvullende begroting geld voor de aanleg van een watervliegkamp voor deze 
vliegtuigen bij De Mok op Texel.14 
 

 
 
Het marinevliegkamp De Mok op het eiland Texel. 

 
Luitenant-ter-zee van marinereserve Henri van Steijn vertrok in augustus 1915 naar Amerika 
waar hij diverse vliegtuig- en motorfabrieken bezocht. Hij was tamelijk teleurgesteld over de 
onderontwikkelde technologische stand van de Amerikaanse luchtvaartindustrie. De beste 
motor was een watergekoelde zescilinder lijnmotor van 125 pk van autofabrikant Hall-Scott. 

 
13 D. Starink, De jonge jaren van de luchtmacht, 107-108. 
14 TK 1914-1915, 377 nr. 7 van 6 juli 1915: Memorie van antwoord op de gewijzigde marinebegroting 1915. 
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Met deze krachtbron bood Glenn Martin zijn nieuwste watervliegtuigontwerp type S aan; de 
ǎǘǳƪǎǇǊƛƧǎ ŜǊǾŀƴ ǿŀǎ ƳŜǘ ấ онΦллл ŜŎƘǘŜǊ ŀŀƴȊƛŜƴƭƛƧƪ ƳŜŜǊ Řŀƴ ŘŜ ōŜƎǊƻǘŜ ấ нлΦлллΦ {ŀƳŜƴ 
met ir. Gijs Küller van Trompenburg adviseerde Van Steijn de marine toch tot aanschaf van 
vier van deze vliegtuigen.  
Nadat de marineleiding hiermee akkoord was gegaan onderhandelde Küller over het contact 
tussen Trompenburg en Glenn Martin, dat op 4 november 1915 werd getekend. Uit Neder-
land kwam officier-machinist H. Steensma over om op de bouw van de toestellen toezicht te 
houden. Talrijke mankementen en tegenslagen die het gevolg waren van het nog niet 
beproefd zijn van het type S vertraagden de proefvluchten en brachten Van Steijn er in juni 
1916 toe zichzelf van het leven te beroven. Ondanks dat Martin de contractprijs terugbracht 
ǘƻǘ ấ мллΦллл ǿƛƭŘŜ ŘŜ ƳŀǊƛƴŜ op 21 juli dat Trompenburg het contract zou opzeggen. Juri-
dische bepalingen en reeds betaalde voorschotten stonden dit echter in de weg en op 29 
november 1916 meldde Trompenburg dat Glenn Martin de toestellen zodanig had verbeterd 
dat ze aan de eisen voldeden. Na de nodige proefvluchten werd het vierde en laatste toestel 
op 16 februari 1917 door Steensma geaccepteerd, waarna verscheping naar Nederland 
plaatsvond. 

 
Glenn Martin type S op het 
marinevliegkamp De Mok. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

In de aanvullende marinebegroting voor 1917 was geld opgenomen voor aanschaf van 
watervliegtuigen. Omdat de levering van de geprefereerde Franse FBA-vliegboten was uitge-
sloten, kreeg Steensma op 20 januari 1917 het verzoek tot levering van twee drijvervliegtui-
gen type R aan Glenn Martin over te brengen. Dit reeds beproefde type, dat ook door het 
KNIL was aangekocht, kon snel worden geleverd. Zonder tussenkomst van Trompenburg ς 
dat scheelde $ 1.000 per toestel ς ondertekende Steensma op 31 maart 1917 het contract 
voor twee R-toestellen. Na aankomst in Nederland op 23 augustus 1917 werden ze wel, net 
als eerder de vier S-toestellen, bij Trompenburg geassembleerd en vlieggereed gemaakt.15  
 
Geïnterneerde vliegtuigen 
Los van deze ongelukkige pogingen vliegtuigen uit het buitenland te verwerven, leverden de 
oorlogvoerende landen ongewild af en toe een vliegtuig doordat de vlieger was verdwaald of 
wegens pech een noodlading op Nederlands grondgebied of in de territoriale wateren moest 
uitvoeren. Vliegtuig en bemanning werden dan geïnterneerd en daar waren ook de nieuwste 

 
15 N. Geldhof en F. Gerdessen, Nederlandse militaire vliegtuigen uit de pioniersperiode 1911-1920 (ongepubli-
ceerd manuscript 2010) hoofdstuk VII. 
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ǾƭƛŜƎǘǳƛƎƳƻŘŜƭƭŜƴ ōƛƧΦ ²ŀǎ ȊƻΩƴ ǾƭƛŜƎǘǳƛƎ ƴƻƎ ŜƴƛƎǎȊƛƴǎ ƛƴǘŀŎǘΣ Řŀƴ ǿŜǊŘ ƘŜǘ ƻǇ {ƻŜǎǘŜǊōŜǊƎ 
gerepareerd en na betaling aan de betreffende regering bij de LVA in dienst genomen. 
Voordeel was dat de LVA op deze wijze goed de snelle technische ontwikkeling van de 
oorlogsvliegtuigen, motoren, bewapening, foto- en radio-uitrusting kon volgen, nadeel was 
dat er natuurlijk geen handboeken en reservedelen werden meegeleverd. Naarmate de 
oorlog vorderde nam het aantal geïnterneerde vliegtuigen sterk toe, met name in de 
zuidelijke provincies. In totaal interneerde ons land 107 land- en 25 watervliegtuigen.16 Zo 
kon de opleiding van vliegers en waarnemers bij zowel de landmacht als de marine mondjes-
maat voortgang vinden. 
 

 
 
Deze Belgische Farman MF40 werd op 10 november 1916 geïnterneerd bij Terheijde en vloog tot 1920 bij de 
LVA op Soesterberg. 

 
 
De totstandkoming van het moedercontract met Trompenburg 
Wijnmalen reageerde op de aanschafpogingen in Frankrijk door op 8 juli 1916 bij de minister 
Ǿŀƴ hƻǊƭƻƎ ŀŀƴ ǘŜ ƪƻƴŘƛƎŜƴ Řŀǘ ŀƭǎ ŜǊ ƴƛŜǘ ǎƴŜƭ ƴƛŜǳǿŜ ƻǊŘŜǊǎ ǾƻƻǊ ŀǳǘƻΩǎ Ŝƴ ǾƭƛŜƎǘǳƛƎŜƴ voor 
zijn bedrijf zouden volgen, hij gedwongen zou zijn de fabriek weer te sluiten. Hij achtte een 
ƧŀŀǊƭƛƧƪǎŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛŜ Ǿŀƴ олл ŀǳǘƻΩǎ Ŝƴ млл ǾƭƛŜƎǘǳƛƎŜƴ ƴƻƻŘȊŀƪŜƭƛƧƪ ƻƳ ŜŜƴ ƭŜǾŜƴǎǾŀǘōŀǊŜ 
onderneming in stand te kunnen houden. Na inventarisatie van de benodigdheden van leger 
en vloot volgden onderhandelingen tussen prof. Van Roijen en de leiding van Trompenburg 
waarbij men het eens werd over de aanmaak bij Trompenburg van: 

млл ŀǳǘƻΩǎ Ł ấ тΦрлл     ấ     трлΦллл 
мл ǿŀǘŜǊǾƭƛŜƎǘǳƛƎŜƴ Ł ấ мрΦллл   ấ     мрлΦллл 
пл ƭŀƴŘǾƭƛŜƎǘǳƛƎŜƴ Ł ấ фΦллл    ấ     ослΦллл 
reservedelen      ấ       рпΦллл 
       ấ  мΦомпΦллл 

 
16 Voor een volledige beschrijving van alle vliegtuiginterneringen zie: F. Gerdessen en N. Geldhof, De interne-
ringen van vliegtuigen tijdens de Groote Oorlog. 
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Volgens Van Roijen kwam dit bedrag in de buurt van wat Wijnmalen als minimum aan omzet 
verlangde.17 In opdracht van de minister volgden onderhandelingen over de vastlegging van 
deze overeenkomst in een zogenaamd moedercontract dat op 27 en 30 januari 1917 door 
respectievelijk Trompenburg en het Munitiebureau werd ondertekend. Daarin kwamen 
onder andere de volgende bepalingen voor: 

 
Artikel I. Het Munitiebureau zal opdragen aan de Vennootschap het fabriceeren en leveren van ten 
minste 155 automobielen en (of) vliegtuigen, volgens afzonderlijk te omschrijven eischen en daarbij 
nader overeen te komen prijzen, welke opdracht de Vennootschap zich verbindt uit te voeren binnen 
een bij bovengenoemde eischen nader te stellen termijn. 
 
Artikel II. De Vennootschap verbindt zich, zoolang deze overeenkomst van kracht is, haar bedrijf met 
alle haar ten dienste staande middelen in gang te houden en dit uit te breiden, totdat binnen 6 
maanden na dagteekening van dit contract eene capaciteit zal zijn bereikt van ten minste 100 
automobielen en 100 vliegtuigen per jaar. 
 
Artikel III. De materialen, waaruit de in artikel I genoemde bestelling zal moeten worden vervaardigd, 
zullen, voor zoover deze van overzee moeten worden aangevoerd, worden geleverd door het 
Munitiebureau, met dien verstande, dat de aanschaffing dezer grondstoffen zal geschieden in overleg 
met de Vennootschap, welke laatste verplicht is daarbij alle verlangde assistentie te verleenen, voor 
welke assistentie geen afzonderlijke vergoeding zal worden berekend. 
 
Artikel IV. Deze overeenkomst eindigt na het afleveren van alle door contractant ter eener zijde op 
grond van dit contract opgedragen orders, met dien verstande, dat zoolang de tegenwoordige oorlog 
duurt, deze orders kunnen worden vermeerderd en gewijzigd, doch niet minder zal worden geleverd 
dan het in artikel I genoemde aantal eenheden. Mochten bij het eindigen van den oorlog de opge-
dragen bestellingen niet geheel zijn uitgevoerd, dan behoudt het Munitiebureau zich het recht voor 
deze orders te verminderen of te wijzigen in verband met de veranderde omstandigheden, voor 
zoover met de uitvoering daarvan nog geen begin is gemaakt. 

 
Het eerste Spyker-ontwerp: het V.1 jachtvliegtuig 
Wijnmalen had ondertussen niet stilgezeten. Samen met zijn constructeur Vannehard had hij 
begin 1916 het initiatief genomen een éénpersoons jachtvliegtuig te ontwerpen op basis van 
de summiere eisen die Walaardt Sacré had aangeleverd. De bouw van dit toestel ς aan-
geduid als V.1 (eerste ontwerp Vannehard) ς vorderde wegens gebrek aan grondstoffen en 
materialen langzaam en kende door gebrek aan kennis de nodige tegenslagen. Zo had bij 
een proefbelasting, die op 26 november 1916 in aanwezigheid van een LVA-delegatie werd 
uitgevoerd, de linker bovenvleugel het begeven en bleken de longerons (langsliggers in de 
romp) te zwak. Na versteviging van de constructie bleef het toestel bij een herhaling van de 
proefbelasting op 26 januari 1917 intact en werd het voor inbouw van de motor van 80 pk 
medio februari naar Soesterberg vervoerd. Op 24 februari was de V.1 gereed en begon Wijn-
ƳŀƭŜƴ ƳŜǘ ŘŜ ǘŀȄƛǇǊƻŜǾŜƴΣ ƘŜǘƎŜŜƴ ²ŀƭŀŀǊŘǘ {ŀŎǊŞ ōŜǎŎƘǊŜŜŦ ŀƭǎ άŎƛǊŎǳǎǾŜǊǘƻƻƴƛƴƎ ǿŀƴǘ 
ǘƻŜǎǘŜƭ ƛǎ ƻƴōŜǎǘǳǳǊōŀŀǊΦέ hƻƪ ǘƻŜƴ ƘŜǘ toestel even later vloog met chef-instructeur, luite-
nant-vlieger Willem Versteegh, bleek het moeilijk te besturen en zeer staartlastig.18 
De V.1 ging terug naar de fabriek om de staartvlakken aan te passen en de motor naar voren 
te plaatsen, zodat de staart met 50 kg minder belast zou worden. Vanaf 31 maart 1917 vloog 
Van Heijst het toestel verschillende keren voor beproeving en bleek het voldoende goed te 
vliegen. Op aangeven van Walaardt Sacré voerde Van Heijst op 23 mei op het vliegveld Ede 
vergelijkende vliegproeven uit tussen de Spyker V.1 en het op 1 maart 1917 te Cadzand 

 
17 NA 2.13.85, inv. 50: Munitiebureau aan minister van Oorlog van 9 november 1916. 
18 Collectie NIMH, Dagboek Walaardt Sacré, 24 februari 1917. 
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geïnterneerde Britse jachtvliegtuig Sopwith Pup. De achterstand van de V.1 ten opzichte van 
de vlieg- en stijgsnelheid van de Pup was van dien aard dat de legerleiding het Spyker-
product niet in serie wilde bestellen19 en besloot voort te gaan op het al eerder in gang ge-
zette alternatief: nabouwen van de modernste geïnterneerde vliegtuigtypes om zo te 
voldoen aan de verplichtingen van het moedercontract met Trompenburg. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Het prototype van de Spyker V.1. 

 
 
Serienabouw van Nieuport-jachtvliegtuigen 
In de loop van 1916 was het voor Walaardt Sacré al duidelijk dat Trompenburg niet snel in 
staat zou zijn snel voldoende goede vliegtuigen voor de LVA te bouwen. Parallel met de aan-
kooppogingen in Frankrijk overlegde hij met het Munitiebureau over de aanschaf in Amerika 
van tien jachtvliegtuigen en tien verkenners met voor elk toestel een reservemotor, alsmede 
tachtig motoren voor de veertig bij Trompenburg te bouwen landvliegtuigen. De teleurstel-
lende ervaring van Van Steijn met de stand van de Amerikaanse vliegtuig- en motoront-
wikkeling bracht prof. Van Roijen ertoe de minister van Oorlog te adviseren voor de LVA 
uitsluitend de nabouw van veertig vliegtuigen zonder motor bij Trompenburg in opdracht te 
geven.  
Nu had Walaardt Sacré al in septem-
ber 1916 gesuggereerd als model 
voor de nabouw het Sopwith Baby-
drijvervliegtuig te nemen dat op 26 
april 1916 bij Scheveningen op zee 
een noodlanding had gemaakt. Het 
beschadigde eenpersoons jacht-
vliegtuig met een Clerget-rotatie-
motor van 100 pk werd geïnter-
neerd en naar Soesterberg overge-
bracht.  
 
          Het Sopwith Baby drijvervliegtuig te Soesterberg. 

 
Daar werd het toestel door de Technische Dienst geheel uitgekleed en opgemeten. Door het 
drijveronderstel te wijzigen in een wielonderstel kon het vliegtuig als Sopwith Land Jager 

 
19 Het prototype V.1 werd begin 1918 aan de marine geleverd die het voor vliegoefening gebruikte. 
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(SLJ) bij Trompenburg in serie worden nagebouwd en bij de LVA in dienst worden genomen. 
In een later stadium kon de Sopwith 1½ Strutter-tweepersoonsverkenner met een Clerget-
motor van 110 pk, waarvan er twee in augustus en september waren geïnterneerd, als 
model voor de na te bouwen verkenners dienen.20 
Het probleem was aan geschikte motoren van 110-130 pk te komen voor de door Trompen-
burg te bouwen vliegtuigen. De LVA beschikte alleen over een vrijwel versleten voorraad 
motoren van 80 pk en spoedige aanvulling uit Frankrijk leek uiterst twijfelachtig. Ook in 
Amerika waren geen geschikte motoren verkrijgbaar. In november 1916 bleek in het neu-
trale Zweden de fabriek van dr. Enoch Thulin te Landskrona vliegtuigen en vliegtuigmotoren 
te kunnen leveren. Onder auspiciën van het Munitiebureau besloten de ministeries van 
Oorlog en Marine een gezamenlijke commissie naar Zweden te sturen om geschikt materiaal 
aan te kopen. Voor de LVA ging het om rotatiemotoren van 80 pk voor de Farmans en van 
110-130 pk voor de nabouw van de SLJ. De marine had behalve aan motoren van 80 pk ook 
behoefte aan jacht- en lesvliegtuigen voor gebruik op het aan te leggen landvliegkamp De 
Kooy bij Den Helder. De op 16 januari 1917 naar Zweden afgereisde commissie kocht voor de 
marine vijftien Thulin K eendekkers, waarvan tien éénpersoons, drie tweepersoons en twee 
stuks in onderdelen plus de nodige reservemotoren van 80 pk. Deze aankoop werd contrac-
tueel in eerste instantie op 11 februari vastgelegd en op 25 mei nog aangevuld. De vliegtui-
gen gingen tussen 21 mei en 25 juli 1917 per schip naar Nederland.21 

 
Een Thulin K eendekker voor de marine met 
de 80-pk motor type Thulin A goed zichtbaar. 
 
Voor de LVA kocht de commissie in 
eerste instantie twee motoren type 
Thulin A, in feite een nagebouwde Le 
Rhône negencilinder rotatiemotor van 
80 pk, die ter plaatse werden beproefd 
en goedgevonden, waarna begin febru-
ari de opdracht werd aangevuld tot 21 
stuks, voldoende voor de Farmans.  
Voor de geplande nabouw van de SLJ 
had de Thulin-fabriek op dat moment 
nog geen geschikte motor, maar er 
ōŜǎǘƻƴŘŜƴ ǇƭŀƴƴŜƴ ƻƳ ȊƻΩƴ ƪǊŀŎƘǘōǊƻƴ 
van 110 pk te ontwikkelen. Dat had 
vervelende consequenties voor de na-

bouw van de tien Sopwith-jagers waarmee minister Bosboom op aandringen van generaal 
Snijders al op 20 december 1916 had ingestemd. Ook voor de in aansluiting daarop bij 
Trompenburg na te bouwen Sopwith-verkenners waren er dus geen geschikte motoren 
beschikbaar.  
Het toeval wilde dat op 26 februari 1917 een Nieuport XI-jager van de Britse marine met een 
lekke benzinetank was geland op het strand bij Cadzand. Dit lichte toestel was uitgerust met 
een Le Rhône-motor van 80 pk en bleek verder intact. Op 3 maart inspecteerde Wijnmalen 

 
20 NA 2.13.85, inv. 50: C-LVA aan OLZ van 6 september 1916, nr. 181 Geheim. 
21 Geldhof en Gerdessen, Nederlandse militaire vliegtuigen, hoofdstuk VIII. 
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samen met de leiding van de LVA het toestel op Soesterberg en concludeerde dat zijn fabriek 
deze Nieuport kon nabouwen. Het plan van het Munitiebureau was nu door Trompenburg 
twintig Nieuport-jagers te laten bouwen en daarvoor een aanvullende serie Thulin-motoren 
van 80 pk in Zweden te bestellen. De minister ging op 20 maart 1917 met dit plan akkoord 
en wilde later nog een voorstel tegemoet zien voor de bouw van twintig Sopwith-verken-
ners.22 De volgende dag volgde de ondertekening van het contract en een week later stond 
de Nieuport-jager al in de Trompenburg-fabriek om als model voor het nabouwen te dienen. 
Door gebrek aan materialen verliep de bouw van deze toestellen minder vlot dan gedacht en 
in januari 1918 leverde Trompenburg de serie op Soesterberg af.23 
 

 
 
Een bij Trompenburg in Amsterdam nagebouwde Nieuport XI jager met een Thulin A-rotatiemotor van 80 pk. 

 
 
Uitbreiding van de LVA 
Het vooruitzicht dat er in de loop van 1917 schot zou komen in de levering van vliegtuigen 
voor de LVA bracht Walaardt Sacré ertoe in april van dat jaar een voorstel tot uitbreiding van 
het luchtwapen aan de legerleiding voor te leggen. De informatie over de oorlogvoering had 
hem ervan overtuigd dat het Nederlandse leger vooral gebaat was bij verkenningsvliegtuigen 
met een sterke verdediging door jachtvliegtuigen. Zijn voorstel dat generaal Snijders onge-
wijzigd aan de minister voorlegde, voorzag in twee jaar tijd in de uitbreiding van de LVA in 
een operationele sterkte van 144 vliegtuigen in eerste lijn, verdeeld over: 

 
6 Veldvliegtuigafdeelingen met  36 verkenningsvliegtuigen en  12 jachtvliegtuigen 
3 Vestingvliegtuigafdeelingen met  18 verkenningsvliegtuigen en    6 jachtvliegtuigen 
2 Artillerievliegtuigafdeelingen met 12 verkenningsvliegtuigen en    4 jachtvliegtuigen 
4 Jachtvliegtuigafdeelingen met      32 jachtvliegtuigen 
1 Depot- en Schoolafdeeling met  20 lesvliegtuigen en    4 jachtvliegtuigen 

 

 
22 NA 2.13.85, inv. 51: Minister van Oorlog aan OLZ en Munitiebureau van 20 maart 1917, Litt. M.39. 
23 Gerdessen e.a., Spyker, 17-20. 
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Met inbegrip van een materieelreserve van honderd procent betekende deze organisatie 
een behoefte van 116 jachtvliegtuigen, 108 verkenningsvliegtuigen, 24 artillerievliegtuigen 
en 20 lesvliegtuigen, in totaal dus 268 vliegtuigen. Deze forse uitbreiding van de LVA werd op 
Prinsjesdag 1917 ook aan het parlement voorgelegd.24 
 
Levering van vliegtuigen uit Duitsland 
Terwijl Trompenburg begon aan de bouw van de Nieuport-jagers kwamen uit Duitsland via 
de militaire attaché, majoor Theo Muller Massis, berichten dat Duitsland na eerdere mis-
lukte pogingen genegen was aan Nederland vliegtuigen te leveren. Walaard Sacré stuurde 
daarom op 8 april 1917 luitenant-vlieger Jacob Duinker voor zes weken op studiereis naar 
Berlijn. Al op 7 mei berichtte Duinker dat tien gebruikte Fokker D.III tweedekker-jachtvlieg-
tuigen met 160pk-Oberursel-rotatiemotoren, plus twintig reservemotoren en -onderdelen 
voor overname beschikbaar waren. Deze toestellen waren eind 1916 aan de frontdienst 
onttrokken, maar leverden betere prestaties dan de Nieuport-jager. Als een van zijn laatste 
daden voor zijn aftreden, keurde minister Bosboom op 14 juni 1917 deze aankoop ter waar-
de van bijna twee miljoen gulden goed. De vliegers Duinker en Versteegh vertrokken naar 
Duitsland om de vliegtuigen over te nemen en in te vliegen, waarna ze bij de Fokker-fabriek 
in Schwerin nog een revisiebeurt kregen. Op 1 oktober 1917 keerde Versteegh met deze 
Fokker-vliegtuigen en overig materieel op Soesterberg terug.25 
 

 
 
Een in Duitsland in 1917 aangekocht gereviseerd Fokker D.III jachtvliegtuig op Soesterberg. 

 
Tijdens hun verblijf in Duitsland hadden Versteegh en Duinker de indruk gekregen dat op 
soortgelijke wijze ook de aanschaf van Duitse verkenningsvliegtuigen mogelijk was. Daarbij 
was hun oog gevallen op het nieuwe C.VII verkenningsvliegtuig van de Rumpler-Werke te 
Johannisthal. Dit nog te beproeven type met een Argus zescilinder-lijnmotor van 180 pk was 
in Duitsland bestemd voor de waarnemersopleiding. Voor Nederland betekende dit niet-
operationele type dat in november 1917 voor productie werd vrijgegeven toch een accep-

 
24 TK 1917-1918, 2 VIII nr. 2: Memorie van toelichting op de Oorlogsbegroting 1918. 
25 Geldhof en Gerdessen, Nederlandse militaire vliegtuigen, hoofdstuk IX. 


